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Klimaatrechtspraak – in het Engels ‘climate change litigation’ – is de voorbije jaren niet meer 
weg te denken uit de rechtbank. Vaak gaat het om Urgenda style types van procedures, waarbij 
actiegroepen de staat aanklagen om meer CO2-reductie-inspanningen te ondernemen.
1 Maar 
recent valt ook op dat actiegroepen vaker concrete projectontwikkelingen onder de loep nemen.2 
En net als in de recente Urgenda-zaak,3 met succes. Zo oordeelde het Britse Court of Appeal 
begin 2020 dat de uitbreiding van de luchthaven van Heathrow onwettig was omdat deze niet was 
afgetoetst aan de klimaatdoelen die het Verenigd Koninkrijk in 2015 te Parijs had onderschreven. 
How come? En is dit de eerste zaak waarin een bindende klimaattoets wordt vooropgesteld?
Lifestyle of the rich and 
famous?
Wie kan zich zijn of haar leven nog 
voorstellen zonder een jaarlijks vlieg-
tuigtripje richting de zon of de sneeuw? 
Iets wat voor onze grootouders nog 
ondenkbaar was – Zuid-Frankrijk via 
de Autoroute du Soleil was al iets uit-
zonderlijk – is een way of life geworden 
voor een deel van de Westerse mid-
denklasse. Dat merken we tot onze 
scha en schande nu nog meer in deze 
coronatijden waarin de luchtvaarts-
ector op apegapen ligt. Het is niet en-
kel de Westerse middenklassetoerist 
die to blame is. Ook zakenmensen, 
politici en zelfs natuurliefhebbers 
vliegen de planeet rond. Maar aan dat 
massale vliegen is natuurlijk ook een 
gigantisch ecologisch prijskaartje ver-
bonden. Vliegtuigen zijn vandaag na-
melijk verantwoordelijk voor ongeveer 
3,5  % van de CO2-uitstoot in Europa.
4 
Luchtvaart veroorzaakt echter niet al-
leen CO2-emissies, maar ook andere 
broeikasgassen, zoals stikstofdioxide 
en contrails (condenssporen), die de 
totale klimaatimpact van de luchtvaart 
volgens recente studies zelf verdubbe-
len. In 2016 nam de uitstoot van vlieg-
tuigen in Europa − een behoorlijk ont-
wikkelde markt − nog met 8 % toe.5 De 


























da; the times they are a-changing?”, 
Amén. 2018, 148-182.
2 Zie hierover eerder al H. SCHOU-
KENS, “Noorse Klimaatzaak Voor-
bode Voor Strikte Klimaattoets?’, De 
Juristenkrant 2016, nr. 137, 16-17.
3 Op 20  december 2019 werd de uit-
spraak in beroep in de Urgenda-zaak, 
die dateerde van 9  oktober 2018, 
bevestigd door de Nederlandse 
Hoge Raad. Zie Hoge Raad 20  de-
cember 2019, 19/00135, ECLI:NL: 
HR:2019:2006, en voor een eerste 
commentaar H. SCHOUKENS en 
A. SOETE, “Klimaatverandering in de 
rechtbank. Een blijver na de Urgen-
da-rechtspraak”, NJW 2020, 142-
159.
4 Voor een recent overzicht van de 
cijfers, zie W. TODTS, “Waarom het 
zo stil is over de rol van vliegtuigen 
bij klimaatverandering”, https://
www.vrt.be/vrtnws/nl/2018/04/04/ 
vliegtuigemissies/ (geraadpleegd op 
10 april 2020).
5 Ibid.
1 Voor een overzicht, zie H. SCHOU-
KENS en A. SOETE, “Climate change 




is tijdens de voorbije twee decennia 
met bijna 130  % gegroeid. Dit was de 
sterkste groei in de gehele transports-
ector – trouwens de enige sector waar 
de uitstoot sinds 1990 gestegen is.6
In Azië gaat het zo mogelijk nog har-
der.7 Men verwacht dat de uitstoot 
van broeikasgassen door vliegen de 
komende jaren bijna exponentieel 
zal toenemen, naar verwachting met 
meer dan 40 % tussen 2014 en 2035. In 
2035 zouden er immers tweemaal zo-
veel vliegtuigpassagiers zijn als in 2016. 
Ondanks verbeteringen in brandstof-
gebruik wordt de uitstoot van vliegtui-
gen in 2050 naar verwachting zeven 
tot tien keer groter dan in 1990.8 Bij 
ongelimiteerde groei zou de luchtvaart 
bijna het hele CO2-budget van de we-
reld opsnoepen.
De vliegtuigsector is er echter wonder-
wel in geslaagd buiten schot te blijven 
van de grote klimaatakkoorden.9 En 
om dat te begrijpen moeten we even 
terug gaan in de tijd. Tijdens de Twee-
de Wereldoorlog, wanneer vliegtuigen 
alleen werden gebruikt om soldaten en 
bommen te vervoeren, begon men na 
te denken over de internationale orga-
nisatie van burgerluchtvaart. In Chica-
go kwamen 52 landen bijeen om een 
verdrag te sluiten, zodat de prille bur-
gerluchtvaart na de afloop van de oor-
log ongehinderd de banden tussen de 
verschillende landen en internationa-
le vrede zou kunnen bestendigen. De 
Convention on International Civil Avi-
ation, beter bekend als de Conventie 
van Chicago, zag toen het daglicht.10 
Enkele jaren later werd de Internatio-
nale Burgerluchtvaartorganisatie (in 
het Engels: International Civil Aviation 
Organization of ICAO) opgericht, met 
zetel in Montreal (Canada). Het werd 
de gespecialiseerde organisatie van 
de Verenigde Naties die als doel heeft 
de principes en standaarden voor de 
internationale luchtvaart op te stellen 
ter verbetering van het luchtverkeer. 
Ironisch genoeg is het bestaan van de 
ICAO op elke grote internationale kli-
maattop het perfecte excuus geweest 
om de luchtvaart buiten schot te hou-
den. Niet enkel in Rio (1992) en in Kyoto 
(1997) maar evenzeer in Parijs in 2015. 
Steeds wijzen onderhandelaars erop 
dat de luchtvaart een globaal pro-
bleem is dat een mondiale aanpak be-
hoeft en dus het best binnen het kader 
van de ICAO kan worden aangepakt.11 
Van splendid isolation naar 
offsetting? 
De luchtvaartsector kreeg dus ook geen 
specifieke reductieverplichtingen op-
gelegd onder het Klimaatakkoord van 
Parijs.12 Wel valt de luchtvaartsector 
sinds 2012 onder de Europese emis-
siehandel (ETS), al is ook dat niet zon-
der slag of stoot verlopen.13 De voorbije 
jaren werden binnen het kader van 
de ICAO enkele bescheiden stappen 
gezet richting meer milieuvriendelijk 
vliegen. Het project Carbon Offsetting 
and Reduction Scheme for Internatio-
nal Aviation14 – beter bekend onder het 
acroniem CORSIA – zet in op het ‘com-
penseren’ van de CO2-footprint van de 
luchtvaart.  Het is een plan waarmee 
de mondiale luchtvaart haar steentje 
wil bijdragen aan de redding van de 
planeet. Maar het ambitieniveau ervan 
lijkt al met al beperkt. Eerste probleem: 
in het plan van de ICAO zal de bijdrage 
in de luchtvaart fiks stijgen. Het planten 
van bomen zou die bijkomende groei 
moeten ‘offsetten’. Over de periode 
2021-2030 zou dit volgens sommigen 
leiden tot een stijging van 683,8 mil-
joen ton CO2, wat het equivalent is van 
de gehele CO2-uitstoot van Frankrijk en 
Polen in 2017.15 En op die zogenaamde 
6 Cijfers te raadplegen op de volgen-
de website: https://www.europarl. 
e u ro p a . e u /n e w s /n l / h e a d l i n e s /
s o c i e t y / 2 0 1 9 1 1 2 9 S T O 6 7 7 5 6 / 
u i t s t o o t - v a n - v l i e g t u i g e n - e n - 
s c h e p e n - f e i t e n - e n - c i j f e r s - 
infografiek (geraadpleegd op 10 april 
2020). Deze website verwijst door 
naar een Europese studie over de 
CO2-uitstoot van schepen en vlieg-
tuigen.
7 Indië is een van de snelst groeiende 
markten ter wereld voor de lucht-
vaart. Zie https://businessam.be/ 
india-wordt-voor-vliegtuigbouwers- 
een-gigantische-markt/ (geraad-
pleegd op 10 april 2020).
8 Zie hoger, de cijfers en studies ver-
meld in vn. 6.
9 Voor een lezenswaardige analy-
se, zie P. VAN AMMELROOY, “Hoe 
kan het dat deze grote vervuiler bij 
alle grote klimaatakkoorden bui-
ten schot blijft?”, de Volkskrant 
3  december 2018, https://www.
volkskrant.nl/nieuws-achtergrond/




pleegd op 10 april 2020).
10 Convention on International Civil 
Aviation, 7 December 1944, UNTS 15, 
295.
11 Zie hoger, vn. 9.
12 Overeenkomst van Parijs, onderte-
kend op 12  december 2015 te Parijs 
en in werking getreden op 4 novem-
ber 2016.
13 Voor meer achtergrond, zie https:// 
e c . e u r o p a . e u / c l i m a / p o l i c i e s / 
transport/aviation_en (geraad-
pleegd op 10 april 2020).
14 Voor meer informatie over COR-




15 Zie TRANSPORT & ENVIRONMENT, 
“Why ICAO and Corsia cannot 
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‘compensatie’ viel er volgens een aan-
tal milieuorganisaties heel wat af te 
dingen. Net zoals vaak bij compensatie, 
rijst de vraag naar de tijdigheid, de mid-
delen en de verdere handhaving ervan. 
Bovendien komt compensatie meest-
al te laat en laat tijd nu net het laatste 
zijn wat we volgens wetenschappers 
hebben in deze klimaatcrisis.16
Maar daar stopt het niet. Het sys-
teem telt op heden veelvuldige, wei-
nig duurzame lock-ins. De Europese 
luchtvaartmaatschappijen betalen 
bijvoorbeeld geen belasting op kero-
sine, en vliegtickets blijven zo goed als 
onbelast.17 Vele lidstaten geven overi-
gens op directe of indirecte wijze sub-
sidies aan luchtvaartmaatschappijen 
en luchthavens, wat elke beperkte 
technologische vooruitgang meteen 
tenietdoet. Er wordt weliswaar al jaren 
geschermd met het droombeeld van 
elektrisch vliegen, maar behoudens 
enkele veelbelovende proefprojecten 
lijkt dat vooralsnog niet op commer-
ciële schaal van de grond te komen. 
Heikel punt is blijkbaar de power den-
sity van batterijen, die vooral voor gro-
tere jets en airliners drastisch omhoog 
moet. Dat zou pas tegen ten vroegste 
2035 of 2040 een realistische optie 
zijn.18 Sommigen dromen van ‘mag-
netic levitation’, een techniek die ook 
wordt gebruikt voor zweeftreinen.19 
Aan goede wil geen gebrek. En dat lijkt 
zowat de achilleshiel van de vliegtuig-
sector: er wordt weliswaar de voorbije 
jaren zwaar ingezet op technologische 
verbeteringen, maar het duurt lang 
vooraleer dergelijke nieuwe ontwikke-
lingen ‘vermarktbaar’ zijn. Gunt de kli-
maatverandering ons wel zoveel tijd? 
De wetenschap lijkt alvast van oordeel 
dat ons klimaatbudget erg beperkt is. 
Een omvattend rapport van het Inter-
gouvernmenteel Klimaatpanel (IPPC) 
uit 2018 toont aan dat we om de op-
warming te beperken tot 1,5 °C ten 
opzichte van het pre-industriële ni-
veau de wereldwijde uitstoot moeten 
beperken met 45 %. En de plannen die 
16 Zie kritisch ÖKO-INSTITUT EV, 
“Lessons learned from the first 
round of applications by car-
bon-offsetting programs for el-
igibility under CORSIA”, https://
www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/ 
Lessons-learned-from-CORSIA- 
applications.pdf (geraadpleegd op 
10 april 2020).
17 Wanneer België de kerosine zou 
belasten van alle vliegtuigen die op 
zijn grondgebied vertrekken, zou 
de CO2-uitstoot er met 17  % ver-
minderen. Volgens een Europese 
studie zou dit de globale economie 
níet schaden en jaarlijks bijna 500 
miljoen  euro aan inkomsten gene-
reren. Zie meer uitgebreid https:// 
w w w . d e m o r g e n . b e / n i e u w s /
g e l e k t e - e u - s t u d i e - k e r o s i n e -
t a k s - i s - m o g e l i j k - e n - z o u - c o 2 - 
uitstoot-met-17-procent-doen- 
dalen~bc2b3e3a/ (geraadpleegd op 
10 april 2020).
18 Zie X, “Elektrisch vliegen in 2030. 
Kan dat wel?”, Trouw 31 januari 2020, 
https://www.trouw.nl/economie/
elektrisch-vliegen-in-2030-kan-dat-
wel~be1541cc/ (geraadpleegd op 
10 april 2020).
19 Ook op Europees vlak verricht men 
hier onderzoek naar. Zie https:// 
c o rd i s . e u ro p a . e u /p ro j e c t /rc n / 











de verdragstaten bij het Akkoord van 
Parijs hebben voorgesteld, voldoen 
niet.20
It’s the economy, Boris?
Dat luchthavens booming business 
zijn mag niet verbazen. Zo ook in het 
Verenigd Koninkrijk. Heathrow, met 80 
miljoen passagiers een van de drukste 
luchthavens ter wereld, zit al jaren aan 
zijn limiet qua capaciteit. Om die reden 
had de regering elf jaar terug besloten 
dat er een derde landingsbaan moet 
komen. Dat een vijfde van de Britse 
export via Heathrow gaat, zal daarbij 
ook wel geen onbelangrijke rol heb-
ben gespeeld, zeker in brexittijden. 
Tegen de uitbreiding is er altijd veel 
weerstand geweest van milieugroe-
pen, omwonenden en bewoners van 
westelijk Londen.21 Milieujuristen die al 
wat langer meegaan, herinneren zich 
vast nog de Hatton-rechtspraak van 
het Europees Hof voor de Rechten van 
de Mens, waarin net de vraag was of de 
overmatige milieu- en geluidshinder 
waarmee de luchthaven gepaard ging, 
nog verzoenbaar was met het recht op 
leven en het recht op een gezinsleven 
en privacy, zoals vermeld in de artike-
len  2 en 8 van het Europees Verdrag 
voor de Rechten van de Mens.22 En 
ook de modernisering van de lucht-
haven van Charleroi (‘Brussels South’) 
ging niet zonder slag of stoot.23 Maar 
klimaatargumenten passeerden daar 
nooit de revue. 
Ook Boris Johnson, de toenmalige bur-
gemeester van London, zag de uitbrei-
ding niet zitten. In zijn bekende no-non-
sensestijl pochte hij voor de bulldozers 
te gaan liggen om graafwerkzaamhe-
den te verhinderen. Ondanks dat drei-
gement ging de regering-May in 2016 
toch door met de plannen, die finaal 
met een ruime meerderheid werden 
goedgekeurd. Maar enkele milieuor-
ganisaties – waaronder Friends of the 
Earth  en Greenpeace – besloten het 
hier niet bij te laten. Samen met de bur-
gemeester van London besloten zij het 
project via een gerechtelijke procedu-
re aan te vechten. Dat zij in beroep dan 
nog eens gelijk zouden halen, was dan 
ook erg onverwacht. En dan al zeker 
wanneer de beroepsrechters recht-
streeks verwezen naar de klimaatcom-
mitments van het Verenigd Koninkrijk 
onder het Akkoord van Parijs als voor-
naamste argument om de uitbreiding 
onwettig te verklaren.24
De tijd leek nochtans niet rijp voor zo’n 
klimaattoets. Eerdere pogingen om de 
uitbreidingen van luchthavens te blok-
keren met verwijzing naar de internati-
onale klimaatafspraken kenden elders 
in Europa minder succes. Erg bekend 
was de zaak omtrent de constructie 
van een derde landingsbaan op de 
luchthaven van Wenen. Het Oosten-
rijkse Bundesverwaltungsgericht was 
in 2017 enkele Oostenrijkse ngo’s nog 
gevolgd in hun argumentatie door te 
stellen dat de goedkeuring van de uit-
breiding het publieke belang van Oos-
tenrijk meer schade zou berokkenen 
dan ten goede zou komen.25 Het zou er 
immers voor zorgen dat Oostenrijk zijn 
internationale klimaatverplichtingen 
niet zou kunnen nakomen. Het gerecht 
steunde zich daarvoor op de Oosten-
rijkse klimaatwetgeving. De uitspraak 
werd echter in 2017 hervormd door het 
Oostenrijkse Grondwettelijk Hof.26 Dat 
oordeelde uiteindelijk dat de federale 
wetgeving inzake luchtvaart te ruim 
was geïnterpreteerd, waardoor ook de 
algemene klimaatimpact gelieerd aan 
luchtvaart onterecht in the picture 
kwam. Bovendien hield men ook on-
terecht rekening met de emissies van 
vliegtuigen tijdens de vlucht zelf, m.a.w. 
emissies die losstaan van het opstijgen 
en landen. Het Akkoord van Parijs bleek 
niet relevant: het bevatte wel verplich-
tingen naar internationaal recht maar 
deze zouden niet afdwingbaar zijn in 
de nationale rechtsorde.27 
20 Het aangehaalde IPPC-rapport kan 
worden geraadpleegd op https:// 
report.ipcc.ch/sr15/pdf/sr15_spm_
final.pdf (geraadpleegd op 10  april 
2020).
21 Zie o.m. H. SCHOUKENS, “Legislative 
validation in times of environmen-
tal democracy: going beyond the 
deadlock or a road to nowhere?” in 
L. SQUITANI en B. VANHEUSDEN 
(eds.), EU Environmental and Plan-
ning Law. Aspects of Large-Scale 
Projects, Antwerpen, Intersentia, 
2015, 85-117.
22 Men wou hier sneller schakelen via de 
techniek van de wettelijke bekrachti-
ging van vergunningen. Zie o.m. H. 
SCHOUKENS, “Legislative validation 
in times of environmental democ-
racy: going beyond the deadlock or a 
road to nowhere?” in L. SQUITANI en 
B. VANHEUSDEN (eds.), EU Environ-
mental and Planning Law. Aspects 
of Large-Scale Projects, Antwerpen, 
Intersentia, 2015, 85-117.
23 EHRM, Hatton, Judgment No. 
36022/97, 8 juli 2003.
24 Zie ook het editorial van The Guard-
ian hierover: “The Guardian view on a 
defeat for Heathrow’s third runway: 
a welcome precedent”, 27  februari 
2020.
25 Bundesverwaltungsgericht Repu-
blik Österreich 2 februari 2017, zaak 
nr. W109 2000179-1/291E.
26 Verfassungsgerichthof Öster-
reich 2017, zaaknrs.  875/2017 en 
886/2017.
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En ook een Noorse uitspraak van begin 
2020 leek weinig goeds in te houden 
voor klimaatactivisten. De Noorse kli-
maatzaak richtte de pijlen op enkele 
concessies voor olieboringen in de 
Barentszzee, die strijdig zouden zijn 
met het recht op een gezond leefmi-
lieu, al zeker wanneer men dit recht 
interpreteert in het licht van artikel 112 
van de recent herziene Noorse Grond-
wet, dat stelt dat ‘eenieder recht heeft 
op een omgeving die de gezondheid 
bevordert en een natuurlijk leefmilieu 
waarvan de productiviteit en diversi-
teit gehandhaafd worden’. Bijkomend 
stelt deze bepaling ook dat ‘de na-
tuurlijke grondstoffen zullen worden 
beheerd op basis van omvattende 
langetermijnoverwegingen die deze 
rechten ook zullen veiligstellen voor 
toekomstige generaties’. Zowel in eer-
ste als in tweede aanleg haalden de 
milieuverenigingen echter bakzeil. Nu 
is het wel zo dat de beroepsrechters 
iets meer oor hadden naar de argu-
menten van de milieuorganisaties, met 
name de stelling dat ook de buiten-
landse CO2-emissies, waaronder het 
verbranden van Noorse olie en gas, 
moeten worden meegenomen binnen 
de scope van ‘het recht op een gezond 
leefmilieu’ zoals voorzien in de Noor-
se Grondwet. Maar finaal verwierpen 
de Noorse beroepsrechters evenzeer 
een al te strikte klimaattoets voor de 
Noorse concessies. De economische 
belangen primeerden alsnog.28
It’s the climate, after all?
Tegen die achtergrond is het best 
verrassend dat een Engelse hogere 
rechtbank − niet meteen instanties 
die bekend staan om hun progressieve 
rechtspraak − alsnog tot de conclu-
sie komt dat er zich een soort van kli-
maattoets opdringt voor een concreet 
project. Al moet meteen ook worden 
gesteld dat de Engelse uitspraak ‘the 
devil is in the detail’ ook hier speelt. 
Een eerste aandachtspunt is de scope 
van de gerechtelijke actie. Die is ge-
richt op een wettigheidstoets van het 
zogenaamde ‘Airports National Policy 
Statement: new runway capacity and 
infrastructure at airports in the south 
east of England’. Afgekort: ANPS. Het 
is in dit ANPS-document dat de aan-
leg van de nieuwe landingsbaan wordt 
voorzien. En de rechters in beroep 
moesten eenvoudigweg vaststellen 
dat het ANPS geen bijkomende over-
wegingen bevatte wat betreft de ver-
enigbaarheid van de beleidsoptie om 
de luchthaven uit te breiden met de 
klimaatdoelstellingen waartoe de re-
gering van het Verenigd Koninkrijk zich 
had verbonden. Dat was nochtans wel 
wettelijk verplicht. En hier wordt het 
interessant. In weerwil van wat men 
misschien op basis van de eerdere me-
diaberichten zou kunnen concluderen, 
stoelen de Britse rechters hun oordeel 
niet rechtstreeks op het Akkoord van 
Parijs of op de Britse Climate Change 
Act uit 2008,29 maar wel op expliciete 
Britse wetgeving inzake stedenbouw 
en ruimtelijke ordening. Deze schrijft 
namelijk een soort van ‘klimaatpara-
graaf’ voor bij de opmaak van zo’n sta-
tement. 
In artikel  2 van de Britse Planning Act 
wordt namelijk nader omschreven 
wat de precieze inhoud is van die zo-
genaamde ‘policy statements’, die de 
voornaamste beleidsopties inzake 
belangrijke infrastructuurwerken in 
het Verenigd Koninkrijk uiteenzetten. 
In sectie 5(8) staat uitdrukkelijk ver-
meld dat dergelijke policy statements 
duidelijk dienen aan te geven hoe ze 
zich verhouden tot de ambities van 
het Verenigd Koninkrijk inzake kli-
maatverandering: ‘The reasons must 
(in particular) include an explanation 
of how the policy set out in the state-
ment takes account of Government 
policy relating to the mitigation of, 
and adaptation to, climate change.’30 
Een bijzondere klimaattoets dus, met 
een strikte motiveringsverplichting. 
De bevoegde minister volgde echter 
zijn adviseurs die hem vertelden dat 
het Akkoord van Parijs niet relevant 
was voor zijn policy statement. Het is 
op dit punt dat de ANPS tekortschoot 
28 Borgarting Lagmannsrett, 23  janu-
ari 2020, zaaknr.  18-060499ASD-
BORG/03.
29 De Britse Klimaatwet is een van de 
eerste klimaatwetten die in Europa 
werd aangenomen. De wet omvat 
onder meer het vastklikken van de 
reductiedoelen tot en met 2050 
en de daaraan gelieerde CO2-bud-
getten, waarbij een grote rol is weg-
gelegd voor het ‘wetenschappelijk 
comité’. Zie http://www.legislation.
gov.uk/ukpga/2008/27/contents 
(geraadpleegd op 10 april 2020).
30 De UK Planning Act kan men in 
zijn integraliteit hier raadplegen: 
h t t p : // w w w . l e g i s l a t i o n . g o v . u k / 
ukpga/2008/29/contents (geraad-
pleegd op 10 april 2020).
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en dat ook het Akkoord van Parijs re-
levant bleek, met name dan als meest 
recente emanatie van de internatio-
nale klimaatafspraken. Op die manier 
omzeilde het Britse hof van beroep het 
debat over het al dan niet bindende ka-
rakter van het Akkoord van Parijs, een 
heikel item volgens sommige interna-
tionale rechtsgeleerden.31 Dat debat 
was hier niet van tel, aangezien het Ver-
enigd Koninkrijk duidelijk had aange-
geven zijn beleid te sturen richting de 
doelstellingen die vervat zitten in het 
Akkoord van Parijs. Bovendien viel ook 
moeilijk te ontkennen dat het Akkoord 
van Parijs kwalificeerde als onderdeel 
van de ‘Government policy’, waarnaar 
werd verwezen in sectie 5(8) van de 
Planning Act. Bovendien had de Brit-
se Regering de voorbije jaren steeds 
aangegeven zich te zullen houden aan 
het Akkoord van Parijs.32 Dat de Brit-
se Klimaatwet ervoor zal zorgen dat 
de overkoepelende reductiedoelen 
zullen worden gehaald, vormde geen 
dienstig argument om te besluiten dat 
er bij de aanname van dit besluit geen 
bijzondere aandacht diende te gaan 
naar klimaatverandering.
De rechters voegen er nog aan toe dat 
dit hoegenaamd geen politieke uit-
spraak betreft: ‘it is important to stress 
that this means no more than that the 
executive must comply with the will of 
Parliament, as expressed in the terms 
of section 5(8).’33 Geen schending van 
de scheiding der machten dus, wel in-
tegendeel. Om elke vorm van misinter-
pretatie te vermijden, benadrukt het 
Britse hof van beroep nog dat sectie 
5(8) op zich geen bindende klimaat-
toets inhoudt. Zij houdt zelfs niet de 
verplichting in om zich te houden aan 
de eigen beleidsopties. Maar minstens 
moet men deze klimaatambities expli-
ciet in overweging nemen en uitleggen 
op welke manier dit is gebeurd. Of om 
de woorden van de Britse raadsheren 
te gebruiken: ‘We repeat that the duty 
in section 5(8) does not even require 
the executive to conform to its own 
policy commitments, simply to take 
them into account and to explain how 
it has done so.’34 Het is dus niet zo dat 
de Britse wetgeving op vandaag de re-
gering ervan weerhoudt om te kiezen 
voor projecten die, zoals allicht het ge-
val is met de aanleg van een extra lan-
dingsbaan te Heathrow, zullen leiden 
tot bijkomende CO2-uitstoot. 
Het feit dat de voorbije jaren rechtban-
ken vaak worden weggezet als ‘elitaire 
bastions’, is hier allicht niet vreemd 
aan. In deze populistische tijden is 
het bon ton om rechters als ‘wereld-
vreemd’ weg te zetten wanneer zij de 
uitvoerende macht herinneren aan 
de wetgeving die in het parlement zelf 
is gestemd. De Britse rechters grijpen 
de kans om duidelijk aan te geven dat 
ze hun boekje niet te buiten gaan: ze 
spreken zich niet uit over de inhou-
delijke beoordeling van een eventue-
le uitbreiding van de luchthaven van 
Heathrow.35 
Groen populisme of alsnog 
een klimaatprecedent?
In het licht van bovenstaande analyse 
is het inderdaad nog wat vroeg dag om 
te stellen dat er sprake is van een game 
changer. Dit punt wordt terecht bena-
drukt door Veerle Heyvaert, die een 
opiniestuk getiteld ‘Beware of populist 
narratives’ aan het arrest wijdde.36 De 
uitspraak over Heathrow werd welis-
waar op die manier geframed in een 
aantal Britse media, maar de hoger 
doorgevoerde analyse leert dat deze 
uitspraak misschien niet het ultieme 
precedent is waar de klimaatbeweging 
van droomde. 
De hoger weergegeven uitspraken uit 
Oostenrijk en Noorwegen tonen even-
zeer aan dat een strikte klimaattoets 
bij projecten niet evident ligt, want hoe 
beoordeel je de CO2-impact van een 
project in een geglobaliseerde eco-
nomie? Vliegtuigen zijn niet stationair. 
Tot waar neem je CO2-uitstoot mee? 
Enkel het opstijgen en landen, of (ook) 
31 Het akkoord is op zich uiteraard bin-
dend. Wel is het zo dat niet elke ver-
dragsstaat een bindende hoeveel-
heid CO2-uitstoot of kwantitatieve 
reductiedoelstelling krijgt toegewe-
zen. Via de ‘national determined con-
tributions’ (NDC’s) moet men aanto-
nen dat de globale doelstellingen uit 
art.  4 kunnen worden gehaald. Zie 
hierover meer uitgebreid “Is the Paris 




pleegd op 10 april 2020).
32 UK Court of Appeal, R(Friends of the 
Earth) v Secretary of State for Trans-
port and Others, 27  februari 2020, 
par. 222-232.
33 Ibid., par. 229-230.
34 Ibid., par. 231.
35 Zie ook par. 238: ‘Our task there-
fore – and our decision – does not 
touch the substance of the policy 
embodied in the ANPS. In particular, 
it does not venture into the merits 
of expanding Heathrow by adding 
a third runway, or any alternative 
project, or of doing nothing at all to 
increase the United Kingdom’s avia-
tion capacity. Those matters are the 
Government’s responsibility and the 
Government’s alone.’
36 V. HEYVAERT, “Beware of populist 
narratives: The importance of getting 
the Heathrow ruling right”, https:// 
blogs.lse.ac.uk/politicsandpolicy/
getting-the-heathrow-judgment-




het traject boven het betrokken land? 
Idem dito bij de winning van olie of gas 
in Noorse wateren? Is de Noorse over-
heid in zo’n geval ook verplicht om de 
CO2-uitstoot die plaatsvindt bij het 
verbranden van die olie buiten haar 
landsgrenzen, mee te nemen? Het 
vraagstuk van de causaliteit lijkt hier op 
de grenzen te stuiten van de wereldwij-
de handel, die bijna per definitie gren-
zeloos is. 
En, zoals Veerle Heyvaert in die eerste 
analyse ook nog aanstipte, moet men 
dit arrest wel duidelijk onderscheiden 
van de Urgenda-zaak.37 Die laatste 
had eerder betrekking op het overkoe-
pelende Nederlandse klimaatbeleid, 
terwijl het Heathrow-arrest betrekking 
heeft op één concreet project. En, zo-
als reeds tussen de regels te lezen valt, 
gaat het hier eerder om een procedu-
rele overwinning. Nu geeft het Britse 
hof van beroep wel aan dat mits meer 
deugdelijke motivering de uitkomst 
niet noodzakelijk gelijkluidend zou 
zijn,38 maar niettemin moet worden on-
derstreept dat ook op dit punt de uit-
spraak verschilt van de Urgenda-zaak, 
waarin recent nog de Nederlandse 
Hoge Raad besloot dat de Nederland-
se Regering haar inhoudelijke verplich-
tingen onder artikel  2 en 8 EVRM niet 
had nageleefd door geen ambitieuze-
re reductiedoelen tegen 2020 vast te 
stellen.39 In Nederland moet het beleid 
worden bijgesteld, terwijl de Britse Re-
gering er zich vanaf zou kunnen maken 
met een extra klimaatparagraaf. 
In toevoeging op de analyse van Veer-
le Heyvaert, moeten we de uitspraak 
niettemin ook kaderen binnen een rui-
mere rechtspraakanalyse. Zoals Veerle 
Heyvaert terecht aanhaalt, hebben 
klimaatzaken vaak af te rekenen met 
het argument dat het zou gaan om 
politieke zaken waarin rechters zou-
den worden gedwongen de scheiding 
der machten met voeten te treden. 
De kritiek luidt vaak dat het niet aan 
de rechters is om het ambitieniveau 
te bepalen van het overkoepelende 
klimaatbeleid. En dat de nationale bij-
drage slechts een spreekwoordelijke 
37 Ibid.
38 UK Court of Appeal, R(Friends of the 
Earth) v Secretary of State for Trans-
port and Others, 27  februari 2020, 
par. 233.












druppel op een hete plaat zou zijn.40 De 
Nederlandse rechters counterden die 
redenering onder meer door te stellen 
dat wanneer er een mogelijke schen-
ding van mensenrechten voorligt – wat 
men niet langer uitsluit ingevolge de 
klimaatverandering –, rechtsbescher-
ming primeert.41 Elders heb ik al be-
toogd dat deze redenering overtuigt in 
het licht van het voortschrijdend we-
tenschappelijk inzicht over de gevaren 
van ongecontroleerde klimaatveran-
dering voorbij de gedetecteerde tip-
ping points. En niet te vergeten zijn er 
de internationale verplichtingen die op 
verdragsstaten bij de klimaatverdra-
gen rusten en die impliceren dat elke 
staat zijn individuele commitment au 
sérieux neemt en niet zonder meer kan 
opteren voor een eigentijdse variant 
van de speltheorie: als mijn buurland 
niets doet, doe ik ook niets.42 
Lock-ins en EU-recht?
Maar zelfs wanneer men de criticas-
ters zou volgen in hun terughoudend-
heid ten overstaan van eerder globale 
klimaatprocedures die het totale be-
leid van een land of regio aan de kaak 
stellen, dan moeten zelfs de meest 
sceptische stemmen ‘project review’ 
in functie van klimaatdoelen wel zin-
vol vinden. Want het zijn net die vele 
projecten samen die de totale uitstoot 
van een regio of land bepalen. En ter-
wijl men zou kunnen stellen dat een 
rechterlijke toetsing van een totaalpro-
gramma of beleid misschien altijd wat 
naar rechterlijk activisme neigt, kan 
men niet tegelijkertijd voorhouden dat 
men vlotjes verder schadelijke lock-
ins kan vergunnen. Als men dit vanuit 
natuurbehoud en waterbeheer aan-
vaardt – zie bijvoorbeeld de watertoets 
die rechterlijk gesanctioneerd wordt 
op projectniveau –, lijkt het op een be-
paalde manier niet meer dan logisch 
om dit ook vanuit de invalshoek van 
klimaatsverandering voorop te stellen.
Meer nog, een loutere toetsing van een 
vergunning of ruimtelijk plan in functie 
van klimaatimpact is niet alleen zinvol, 
maar tot op een bepaalde hoogte ook 
verplicht. Zowel de Europese Plan-43 
als Project-m.e.r.-richtlijn44 bevatten 
expliciete verwijzingen naar klimaat-
verandering. Bij de recente herziening 
van deze laatste richtlijn in 2014,45 
werd de strijd tegen klimaatverande-
ring uitdrukkelijk op de voorgrond ge-
plaatst. In de preambule lezen we dat 
‘het passend (is) de effecten van pro-
jecten op het klimaat (bijvoorbeeld de 
uitstoot van broeikasgassen) en hun 
kwetsbaarheid voor klimaatverande-
ring te beoordelen’. Als we nu de tekst 
van artikel  3 van de gewijzigde Pro-
ject-m.e.r.-richtlijn erbij nemen, wordt 
duidelijk dat de klimaatimpact wel 
degelijk een belangrijk aandachtspunt 
vormt bij milieueffectenbeoordeling. 
Meer nog, zowel op Europees niveau 
als op Vlaams niveau zijn er de voorbije 
jaren verschillende guidance-docu-
menten uitgevaardigd die aangeven 
hoe juist om te gaan met klimaatveran-
dering bij milieueffectenbeoordeling.46 
In artikel  8 van de gewijzigde richtlijn 
wordt bijkomend aangegeven dat lid-
staten bij het verlenen van vergunnin-
gen voor MER-plichtige projecten ook 
maatregelen in de vergunning kunnen 
opleggen om aanzienlijke nadelige 
effecten op het milieu te vermijden, 
te voorkomen of te beperken en, in-
dien mogelijk, te compenseren. Naar 
mijn weten liggen er binnen de EU op 
dit punt nog niet zoveel gerechtelijke 
uitspraken voor. Maar in Australië ver-
nietigde een rechtbank reeds in 2006 
een vergunning voor een mijn, omdat 
binnen het milieueffectenrapport on-
voldoende was gekeken naar de direc-
te en indirecte klimaatimpact die met 
het project gepaard zou gaan. Daarbij 
dient men verder te gaan dan de di-
recte CO2-uitstoot van een mijn, maar 
ook te kijken naar de CO2-impact, en 
dat laatste was niet gebeurd. Om die 
reden werd het MER als ondeugdelijk 
beschouwd.47
40 Zie ook al eerder A. SOETE en 
H.  SCHOUKENS, “Klimaatverande-
ring in de rechtbank. De rechter als 
scherprechter bij een falend milieu-
beleid?”, NJW 2016, 186-203.
41 Hoge Raad 20  december 2019, 
19/00135, ECLI:NL:HR:2019:2006, 
par. 7.3.2. e.v.
42 H. SCHOUKENS en A. SOETE, “Kli-
maatverandering in de rechtbank. 
Een blijver na de Urgenda-recht-
spraak’, NJW 2020, 154.
43 Richtl. EP en Raad 2001/42/EG, 
27  juni 2001, betreffende de be-
oordeling van de gevolgen voor het 
milieu van bepaalde plannen en pro-
gramma’s, Pb.L. 21 juni 2001, afl. 197.
44 Richtl. EP en Raad 2011/92/EU, 13 de-
cember 2011, betreffende de mili-
eueffectbeoordeling van bepaalde 
openbare en particuliere projecten, 
Pb.L. 28 januari 2012, afl. 26.
45 Richtl. EP en Raad 2014/52/EU, 
16 april 2014, tot wijziging van Richt-
lijn 2011/92/EU betreffende de 
milieu effectbeoordeling van bepaal-
de openbare en particuliere projec-
ten, Pb.L. 25 april 2014, afl. 124.
46 EUROPEAN COMMISSION, Guid-
ance on Integrating Climate 
Change and Biodiversity into Stra-
tegic Environmental Assessment, 
2013;   EUROPEAN COMMISSION, 
Practical Guidance for Integrating 
Climate Change and Biodiversity 
into Environmental Impact Assess-
ment (EIA) Procedures - October 
2011. Op Vlaams niveau, zie LNE, 
Handleiding Klimaat in MER, 25  mei 
2018.
47 Gray v Minister for Planning, [2006] 
152 LGERA 258 (Australia).
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En twee jaar terug is ook de zogenaam-
de LULUCF-verordening aangeno-
men.48 Volgens de LULUCF-regelgeving 
moeten de lidstaten zorgen voor een 
evenwicht tussen CO2-uitstoot en ab-
sorptie door bossen, landbouwgrond 
en grasland in de loop van de perio-
den 2021-2025 en 2026-2030. Als 
de absorptie de emissies in de eerste 
periode overtreft, mogen kredieten 
in reserve worden gehouden en in de 
tweede periode worden gebruikt. Ook 
deze verordening schrijft misschien 
geen bindende klimaattoets voor op 
projectniveau en laat de nodige flexibi-
liteit toe,49 maar het is wel duidelijk dat 
er bijkomende beperkingen komen op 
het verharden van grote oppervlakken.
En dan is er nog de steeds progressie-
vere invulling van de verplichtingen die 
op overheden rusten op basis van de 
artikelen 2 en 8 EVRM, zoals recent nog 
geïllustreerd in de reeds aangehaalde 
Urgenda-zaak.50 Als de rechtspraak er 
al een positieve verplichting tot han-
delen tegen klimaatverandering uit 
afleidt, dan lijkt het a fortiori zeker mo-
gelijk hieruit een negatieve verplichting 
uit af te leiden om geen vergunning te 
verlenen voor bijkomende CO2-emis-
sies.
Sisyfus, market substitution 
en de Chinezen?
Men zou natuurlijk kunnen opperen dat 
zo’n striktere klimaattoets niet veel zo-
den aan de dijk brengt. De vraag rijst bij-
voorbeeld welke CO2-effecten je mee-
neemt bij projecten die functioneren 
in een geglobaliseerde economie. Ook 
het Akkoord van Parijs stelt zo’n kli-
maattoets overigens niet expliciet ver-
plicht, het spreekt meer over ‘national 
determined contributions’ (NDC’s) en 
koolstofbudgetten.51 Bovendien is en 
blijft de uitkomst van een milieueffect-
beoordeling een niet-bindend gege-
ven, hoewel de recentere rechtspraak 
– althans binnen Vlaanderen – de be-
leidsmarge die rest na een negatief uit-
vallend MER, erg beperkt. Mitigerende 
maatregelen moeten op rechtszekere 
wijze worden geïntegreerd. Al rest de 
vraag wat de precieze scope is van zo’n 
mitigatie. Kunnen hierin ook offsets, 
zoals het planten van klimaatbossen, 
vervat zitten? En in welke mate kan de 
vertraging die met de uitvoering van 
eventuele offsets gepaard gaat, hierbij 
een rol spelen? 
Een eerdere uitspraak in een Austra-
lische mijnzaak is tekenend voor de 
eertijdse houding bij vele rechters. In 
een gerechtelijke procedure betwistte 
een Australische milieuorganisatie de 
toelating voor de bouw van een mijn 
aan de rand van het bekende Great 
Barrier Reef. De lagere rechter erkende 
enerzijds wel dat de klimaatimpact van 
een project aan bod moet komen bij 
vergunningverlening. Maar ironisch ge-
noeg oordeelde hij dat het er allemaal 
weinig toe deed. Vergunning of niet, de 
Chinezen zouden hun grondstoffen 
zo nodig wel elders gaan halen.52 Het-
zelfde ‘market substitution’-argument 
geldt voor de olie in het Noordpoolge-
bied: als deze niet wordt opgeboord 
door de Noren, dan doen de Russen 
of Canadezen het misschien wel. Mis-
schien wel met minder respect voor 
het milieu. Het is een houding die ook 
sterk doorschemert in de hoger aan-
gehaalde Noorse klimaatzaak en in de 
geest van een rechter kruipt. Zet ik de 
eigen economie een hak als ditzelfde 
project elders wel gerealiseerd zal wor-
den?
Interessant genoeg werd net deze 
redenering begin 2019 in een zo mo-
gelijk nog interessanter precedentar-
rest verworpen door een Australische 
rechter. Deze zaak had opnieuw be-
trekking op de klimaatimpact van een 
mijnbouwproject, de Rocky Hill Mine 
nabij Gloucester. Hoewel de recht-
bank impliciet erkende dat het Parijse 
Akkoord geen individuele projecttoets 
voorschreef, stelde hij dat de goedkeu-
ring van het project niet bijdraagt tot de 
scherpe reducties die nodig zijn in het 
licht van de doelstelling vermeld in arti-
kel 4, eerste lid van het Akkoord van Pa-
rijs.53 Opnieuw herhaalt de rechtbank 
dat ook downstream-CO2-emissies 
moeten worden meegenomen bij de 
milieueffectbeoordeling van een pro-
ject. Dus moet er ook rekening worden 
gehouden met de emissies van kolen 
door eindgebruikers, zoals elektrici-
teitscentrales die draaien op kolen.54 
48 Verord. EP en Raad nr.  2018/841, 
30 mei 2018, inzake de opname van 
broeikasgasemissies en -verwijde-
ringen door landgebruik, verande-
ring in landgebruik en bosbouw in 
het klimaat- en energiekader 2030, 
en tot wijziging van Verordening (EU) 
nr. 525/2013 en Besluit nr. 529/2013/
EU, Pb.L. 19 juni 2018, afl. 156.
49 Zie bv. art. 12 LULUCF-verordening.
50 Hoge Raad 20  december 2019, 
19/00135, ECLI:NL:HR:2019:2006, 
en voor een eerste commentaar H. 
SCHOUKENS en A. SOETE, “Klimaat-
verandering in de rechtbank. Een 
blijver na de Urgenda-rechtspraak”, 
NJW 2020, 152-154.
51 Zie art. 4 Akkoord van Parijs.
52 Queensland’s Land Court, Adani 
Mining Pty Ltd v Land Services of 
Coast and Country Inc & Ors (2015) 
QLC 48. 
53 Land and Environment Court, New 
South Wales, Gloucester Resources 
Limited v Minister for Planning (2019) 
NSWLEC 7.
54 Ibid., par. 525-528.
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De rechtbank stopt echter niet bij de 
scope van de milieueffectbeoordeling 
maar besluit tot een striktere klimaat-
toets dan aanwezig is in de uitspraak 
in de Heathrow-zaak op basis van het 
akkoord van Parijs. Of om de woorden 
van de rechtbank te gebruiken: ‘(the 
approval) cannot assist in achieving 
the rapid and deep reductions in GHG 
emissions that are necessary to meet 
the goals of the agreement.’55 Ook 
verwerpt de rechtbank de ‘druppel op 
de hete plaat’-redenering: ‘The global 
problem of climate change needs to 
be addressed by multiple local actions 
to mitigate emissions by sources and 
remove greenhouse gases by sinks.’ 
Hierbij verwijst de Australische recht-
bank expliciet naar de uitspraak van 
het Nederlandse hof van beroep in de 
Urgenda-zaak.56 Oftewel: vele kleine 
inspanningen maken samen één grote 
inspanning. 
Dat de bijkomende CO2-emissies 
zouden moeten worden getolereerd 
in functie van toekomstige offset en 
reductie-inspanningen, overtuigde de 
rechter evenmin.57 Hij deed deze af als 
‘speculatief en hypothetisch’, nu geen 
afdoende bewijs voorlag dat dergelijke 
programma’s er alsnog zouden toe lei-
den dat er uiteindelijk minder CO2-uit-
stoot zou worden geproduceerd.58 
Dat de mijn ten gevolge van deze pro-
jectweigering alsnog op een andere 
plaats op de wereld zou verschijnen 
− het zogenaamde ‘substitutie-argu-
ment’ (‘market substitution’) −, over-
tuigde geenszins.59 Onder meer omdat 
ook de andere landen gehouden zijn 
door de internationale klimaatafspra-
ken uit het Akkoord van Parijs en dus 
tevens richting grootschalige reducties 
moeten werken, wat het goedkeuren 
van nieuwe mijnbouwprojecten niet 
evident maakt. Maar de rechter gaat 
ook dieper: ‘If a development will cause 
an environmental impact that is found 
to be unacceptable, the environmen-
tal impact does not become accep-
table because a hypothetical and un-
certain alternative development might 
also cause the same unacceptable en-
vironmental impact.’60 Hij komt ook tot 
de finale conclusie dat de beweerde 
economische voordelen niet opwegen 
55 Ibid., par. 526.
56 Ibid., par. 523-525.
57 Ibid., par. 529-533.
58 Ibid., par. 530.
59 Ibid., par. 534 e.v.










tegen de bijkomende vertraging die dit 
project zal veroorzaken in het behalen 
van de klimaatdoelstellingen onder het 
Akkoord van Parijs.61
In de recentere beslissingspraktijk blijkt 
dat het vergunnen van koolmijnen in-
derdaad strikter wordt in Australië.62 
Of Belgische rechters ook in die zin 
zullen oordelen is nog maar de vraag. 
Is het denkbaar dat Belgische admi-
nistratieve rechters bij gebrek aan een 
expliciete bindende klimaattoets tot 
een gelijkaardig besluit zouden komen 
op basis van het EVRM, de MER-wet-
geving, de LULUCF-verordening en het 
zorgvuldigheidsbeginsel? En waarom 
ook niet artikel 1.1.4 van de Vlaamse Co-
dex Ruimtelijke Ordening? Want hoe 
duurzaam is een ruimtelijk project dat 
de realisatie van de klimaatambities 
verder compromitteert? En hoe ma-
nifest moet de mismatch zijn om hier 
een rechterlijke sanctionering mogelijk 
te maken?
Time will tell. De opening van nieuwe 
koolmijnen lijkt in onze contreien alvast 
geen realistische optie meer, maar aan 
de uitbreiding van de luchthaven van 
Zaventem of de bouw van een nieuw 
dok in de haven van Antwerpen hangt 
ook een stevig CO2-prijskaartje vast. De 
stelling dat het moeilijk is om CO2-im-
pact te isoleren en te berekenen per 
individueel project, resoneert erg 
krachtig binnen onze geglobaliseerde 
economie van vraag en aanbod. Maar 
juridisch gezien lijkt er zich wel degelijk 
een evolutie af te tekenen richting een 
meer strikte klimaattoets bij de vergun-
ningverlening voor projecten. Al toont 
de aangehaalde Britse uitspraak over 
Heathrow aan dat de ene klimaattoets 
de andere niet is. Juridisch bekeken 
blijft er een belangrijk verschil bestaan 
tussen stellen dat klimaatoverwegin-
gen moeten worden betrokken in de 
analyse, en poneren dat een vergun-
ning moet worden geweigerd bij bij-
komende CO2-uitstoot. Uiteindelijk is 
de uitspraak over Heathrow maar een 
zwakke voorafspiegeling van wat een 
strikte klimaattoets zou kunnen inhou-
den. In die zin lijken de rechtspraak-
ontwikkelingen in Australië misschien 
wel meer relevant, omdat ze duidelijk 
maken dat wanneer de komende jaren 
zou blijken dat landen hun CO2-budget 
niet afdoende reduceren in het licht 
van de internationale klimaatafspra-
ken, een striktere projectbeoordeling 
onafwendbaar lijkt. Al zal de finale push 
allicht meer komen vanuit de rech-
terlijke dan de uitvoerende macht. En 
dan lijkt het ook hier zo dat – net als bij 
Urgenda – algemene rechtsbeginse-
len gecombineerd met internationale 
verplichtingen, mensenrechten alsook 
EU-milieuregels misschien wel tot een-
zelfde resultaat kunnen leiden als een 
expliciete en deels bindende klimaat-
toets.
Postscriptum
Tijdens het schrijven van deze bijdrage 
sloeg het coronavirus midscheeps toe. 
Naast de enorme menselijke impact 
van deze pandemie, valt er ook niet 
naast de impact op de luchtvaartsec-
tor te kijken. Door de crisis is het vlieg-
verkeer quasi tot stilstand gekomen, 
terwijl heel wat luchtvaartmaatschap-
pijen op de rand van de economische 
afgrond lijken te staan. Een cynicus 
zou kunnen opmerken dat op die ma-
nier het virus slaagt waar het Akkoord 
van Parijs faalde. Het zorgt ervoor dat 
de CO2-impact van de luchtvaarts-
ector voor het eerst in jaren allicht 
substantieel zal dalen. Op die manier 
zullen discussies over de uitbreiding 
van luchthavens misschien voor even 
naar de achtergrond verdwijnen. Maar 
elders zal snel het klimaatdebat weer 
op het scherp van de snee worden ge-
voerd. En klimaat zal dan een belang-
rijke factor worden. De economische 
relance zal zich op een of andere wijze 
wel dienen te aligneren met de inter-
nationale klimaatafspraken. En om die 
reden zal ook het punt van de klimaat-
toets sneller dan verwacht terug op de 
voorgrond treden. Ondertussen lijkt 
de uitbreiding van de luchthaven van 
Heathrow in elk geval van de baan, nu 
Boris Johnson − die nog maar net van 
de intensive care is vertrokken − al eer-
der had aangegeven het project niet 
genegen te zijn en de Britse Regering 
niet verder in beroep gaat tegen het 
Heathrow-arrest. 
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